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relatert	 til	brannsikkerhet	 i	Tromsøysundtunnelen.	Undersjøiske	tunneler	utgjør	 i	utgangspunktet	en	
stor	 risiko	 på	 grunn	 av	 lengde,	 stigningsgrad	 og	 begrensede	 muligheter	 for	 rømning.	 I	 tillegg	 vil	
trafikkmengde	og	andre	risikoforhold	kategorisere	tunnelen	og	dens	utstyrsnivå	med	bakgrunn	i	krav	
og	forskrifter.	Gjennom	nye	krav	gitt	i	Tunnelsikkerhetsforskriften	gjennomgår	Tromsøysundtunnelen	
en	oppgradering	 til	nytt	 sikkerhetsutstyr.	Det	drøftes	om	tunnelen	har	et	 tilstrekkelig	 sikkerhetsnivå	
etter	oppgraderingen,	eller	om	ytterligere	sikkerhetstiltak	burde	vært	implementert.	Grunnlaget	for	en	
slik	 vurdering	 settes	 gjennom	 fagsamtaler,	 befaringer	 og	 øvelser	 sammen	 med	 sikkerhets-/	 og	
beredskapspersonell.	
	
Av	oppgaven	 fremkommer	 relevante	 forskrifter	 som	 ligger	 til	 grunn	 for	utforming	og	vedlikehold	av	
tunnelen.	 Planlagt	 utstyr	 som	 kameraovervåkning	 med	 hendelsesdeteksjon,	 bedre	 ventilasjon	 og	
tilrettelegging	for	mer	effektiv	evakuering	for	trafikanter	ved	brannhendelser	viser	seg	å	være	svært	
viktige	 faktorer	 som	 kan	 utgjøre	 forskjellen	 på	 et	 mindre	 branntilløp	 og	 en	 større	 brann.	
Tromsøysundtunnelen	fremstår	som	en	godt	utrustet	og	trygg	tunnel,	selv	om	det	alltid	vil	være	mulig	
å	 heve	 sikkerhetsnivået	 ytterligere.	 På	 tross	 av	 at	 det	 finnes	 sikkerhetssystemer	 som	 skal	 redusere	
risikoen,	vil	adferden	i	tunnel	spille	en	sentral	rolle	i	en	nødsituasjon.	Trafikanter	bør	være	oppmerksom	

















Masteroppgaven	 markerer	 avslutningen	 på	 studieprogrammet	 Technology	 and	 Safety	 in	 the	 High	
North	 ved	 fakultet	 for	 Naturvitenskap	 og	 Teknologi	 på	 Universitetet	 i	 Tromsø.	 Oppgaven	 ble	
gjennomført	 i	 perioden	 januar	 til	 juni,	 2016.	 Tittelen	 er	 	 ”Sikkerhetsvurdering	 av	
Tromsøysundtunnelen”	 og	 temaet	 tunnelsikkerhet	 er	 valgt	 på	 bakgrunn	 av	 interesse	 for	
brannsikkerhet	 og	 spesielle	 utfordringer	 relatert	 til	 dette.	 Det	 var	 samtidig	 et	 ønske	 fra	
samarbeidspartner	Statens	vegvesen	å	vurdere	sikkerheten	i	Tromsøysundtunnelen.		
	
Det	 er	 forutsatt	 at	 leseren	 har	 grunnleggende	 kunnskaper	 om	 risiko	 og	 ulike	 analysemetoder.	
Oppgaven	har	til	tider	vært	utfordrende,	men	et	svært	spennende	fagfelt	å	sette	seg	inn	i	og	drøfte.	







Jeg	ønsker	også	å	 rette	en	 takk	 til	 Statens	vegvesen	 i	 Tromsø	 for	muligheten	 til	 å	 skrive	oppgave	 i	


































Gjennom	 oppgaven	 settes	 det	 fokus	 på	 sikkerheten	 i	 norske	 veitunneler,	 spesielt	 med	
problemstillinger	 relatert	 til	 brannsikkerhet	 i	 Tromsøysundtunnelen.	Undersjøiske	 tunneler	 utgjør	 i	
utgangspunktet	 en	 stor	 risiko	 på	 grunn	 av	 lengde,	 stigningsgrad	 og	 begrensede	 muligheter	 for	
rømning.	På	toppen	av	dette	vil	trafikkmengde	og	andre	risikoforhold	kategorisere	tunnelen	og	dens	
utstyrsnivå	med	bakgrunn	 i	 krav	og	 forskrifter.	Gjennom	nye	krav	gitt	 i	 Tunnelsikkerhetsforskriften	
gjennomgår	Tromsøysundtunnelen	en	oppgradering	til	nytt	sikkerhetsutstyr.	Det	drøftes	om	tunnelen	





tunnelen.	 Planlagt	 utstyr	 som	 kameraovervåkning	 med	 hendelsesdeteksjon,	 bedre	 ventilasjon	 og	
tilrettelegging	for	mer	effektiv	evakuering	for	trafikanter	ved	brannhendelser	viser	seg	å	være	svært	
viktige	 faktorer	 som	 kan	 utgjøre	 forskjellen	 på	 et	 mindre	 branntilløp	 og	 en	 større	 brann.	
Tromsøysundtunnelen	fremstår	som	en	godt	utrustet	og	trygg	tunnel,	selv	om	det	alltid	vil	være	mulig	
å	heve	 sikkerhetsnivået	ytterligere.	På	 tross	av	at	det	 finnes	 sikkerhetssystemer	 som	skal	 redusere	









































































































































































































Akseptkriterier	for	risiko	 Kriterier	 basert	 på	 forskrifter,	 standarder,	 erfaring	 og/eller	




Barrierer	 Tiltak	 og	 funksjoner	 som	 er	 planlagt	 for	 å	 bryte	 et	 spesifisert	
uønsket	 hendelsesforløp	 (Wiencke,	 Midtgaard,	 &	 Engebretsen,	
2007).	
Beredskap		 Omfatter	alle	tekniske,	operasjonelle	og	organisatoriske	tiltak	som	
hindrer	 at	 en	 fare	 utvikler	 seg	 til	 en	 ulykke	 eller	 reduserer	
skadevirkningene	 av	 en	 ulykke	 (Wiencke,	 Midtgaard,	 &	
Engebretsen,	2007).	
EU-kommisjonen	 EU-kommisjonen	som	i	denne	sammenheng	kan	være	representert	
ved	 EFTAs	 overvåkningsorgan	 ESA	 eller	 annen	 enhet	 som	Norge	
skal	rapportere	til	(Vegdirektoratet,	2007).		
Fri	sikt	 Sammenhengende,	 synlig	 veilengde	 for	 en	 bilfører	 som	befinner	
seg	 midt	 i	 kjørefeltet,	 og	 har	 øyehøyde	 over	 kjørebanen	
(Vegdirektoratet,	2013).	




Håndbok	269	 Sikkerhetsforvaltning	 av	 tunneler:	 Skal	 sørge	 for	 at	 sikkerheten	 i	
norske	 tunneler	 tilfredsstiller	 kravene	 i	
Tunnelsikkerhetsforskriften,	Brannvernloven	med	forskrifter,	samt	
Interne	pålegg	i	Statens	vegvesen	(Vegdirektoratet,	2007).	
Håndbok	N500	 Vegtunneler:	 omfatter	 alle	 forhold	 ved	 gjennomføringen	 av	 et	
veitunnelprosjekt,	fra	tidlig	planlegging	til	ferdig	produkt,	samt	drift	
og	vedlikehold	(Vegdirektoratet,	2014).	
Konsekvens	 Mulig	 følge	 av	 en	 uønsket	 hendelse.	 Konsekvenser	 kan	 utrykkes	









skadeomfang	 på	 mennesker,	 miljø	 eller	 materielle	 verdier	 som	
følge	av	uønskede	hendelser	(Wiencke,	Midtgaard,	&	Engebretsen,	
2007).	
PE-Skum	 Polyetylenskum	 som	 brukes	 til	 frostsikring	 i	 tunneler	 (Schultz,	
Rådgiver	SVV	Tromsø,	2016).		
Redningstjeneste		 Alle	 lokale	 eller	 landsdekkende	 tjenester	 som	 er	 enten	 offentlig	
eller	private,	som	rykker	ut	ved	en	ulykke,	herunder	Politi,	Brann-	
og	 redningsvesen	 samt	 ambulansetjenesten	 og	 andre	
redningsmannskaper	(Vegdirektoratet,	2007).		
Risiko	 Uttrykk	 for	 den	 fare	 som	 uønskede	 hendelser	 representerer	 for	
mennesker,	miljø	 eller	materielle	 verdier.	 Risikoen	uttrykkes	 ved	
sannsynlighet	 for	 og	 konsekvenser	 av	 uønskede	 hendelser	
(Wiencke,	Midtgaard,	&	Engebretsen,	2007).	
Risikoanalyse	 Analyse	av	risikoene	ved	en	bestemt	tunnel,	der	det	tas	hensyn	til	
alle	 konstruksjonsfaktorer	 og	 trafikkforhold	 som	 berører	
sikkerheten,	 herunder	 særlig	 trafikkens	 særtrekk	 og	 type,	




Risikoreduserende	tiltak	 Tiltak	 med	 sikte	 på	 å	 redusere	 sannsynlighet	 for	 og/eller	




Sikkerhetsdokumentasjon	 Den	 dokumentasjon	 som	 skal	 foreligge	 for	 å	 få	 tunnelen	
sikkerhetsgodkjent	(Vegdirektoratet,	2007).	








tiltak	 bli	 iverksatt	 (sikkerhetsmessig	 og	 ift.	 Bevaring	 av	 den	
investerte	kapitalen	(Vegdirektoratet,	2007).		
Sikkerhetsgodkjenning	 Autorisering	/	godkjenning	av	tunnel	(Vegdirektoratet,	2007).	
TEK	10	 Veiledning	 om	 tekniske	 krav	 til	 byggverk.	 Setter	 grenser	 for	 det	
minimum	av	egenskaper	et	byggverk	må	ha	for	å	kunne	oppføres	
lovlig	i	Norge	(Direktoratet	for	byggkvalitet,	2010)	
Trafikksikkerhetstiltak	 Alle	 tiltak	 som	 har	 til	 hensikt	 å	 begrense	 ulykker	 og	 skader	 i	
veitrafikken	(Wiencke,	Midtgaard,	&	Engebretsen,	2007).	
Tunnel	 Byggverk	 som	 fører	 veien	 i	 en	 underjordisk	 eller	 undersjøisk	
passasje	(Vegdirektoratet,	2013).	
Tunneleier	 En	 omskrivning	 av	 begrepet	 fra	 brannvernlovgivningen	 som	





ved	 krav	 til	 å	 forebygge	 kritiske	 hendelser	 som	 kan	 sette	
menneskeliv,	miljøet	og	tunnelanlegg	i	fare	og	til	å	sørge	for	vern	i	
tilfelle	ulykker	(Lovdata,	2007).		




Veitrafikksentralen	 Informasjons-	og	 kontaktsenter	 i	 Statens	Vegvesen	 som	har	 som	
oppgave	 å	 overvåke	 trafikken	 og	 styre	 alle	 tunneler	 og	
veistrekninger	som	er	tilknyttet	sentralen	(Ødegaard,	2016).	















begrunnelsen	 for	å	bygge	 sikre	 tunneler.	Her	 er	bakgrunnen	og	utfordringene	 relatert	 til	 oppgaven	
presentert.	 Problemstillingen,	 formålet	 og	 forskningsspørsmålene	 som	 omhandler	









hendelser	 sammenlignet	 med	 resten	 av	 veinettet.	 Analyser	 gjennomført	 på	 grunnlag	 av	









tunnelfobi	 (Veidirektoratet,	 2010).	 	 Samfunnet	 er	 derfor	 avhengig	 av	 å	 tilby	 tunneler	med	 et	 høyt	
sikkerhetsnivå.	 Lengden,	 trafikken	 og	 belysningen	 er	 viktig	 når	 det	 gjelder	 trafikantenes	





Tunneler	 fungerer	 som	 lukkede	systemer	gjennom	fjell	og	under	sjø,	og	 i	kombinasjon	med	kupert	




















For	 alle	 riksveitunneler	 lengre	 enn	 500	meter	 ble	 det	 15.	mai	 2007	 innført	 forskrift	 om	minimum	
sikkerhet	 (Lovdata,	 2007).	 Forskriften	 er	 basert	 på	 EU-direktivet	 som	 stiller	 krav	 til	 sikkerheten	 i	
tunneler	på	det	transeuropeiske	veinettverket,	TERN.	Gjennomføringen	førte	frem	til	et	mål	om	null	




Gjennom	 oppgraderinger	 skal	 sikkerheten	 i	 norske	 veitunneler	 forbedres	 i	 henhold	 til	
Tunnelsikkerhetsforskriften.	Den	undersjøiske	Tromsøysundtunnelen	 som	går	mellom	Tromsøya	og	
































Målet	 med	 oppgaven	 er	 å	 undersøke	 og	 drøfte	 sikkerheten	 i	 Tromsøysundtunnelen	 etter	








































som	 svært	 viktige	 aktører	 i	 sikkerhetsarbeidet.	 Videre	 gis	 en	 innføring	 i	 og	 beskrivelse	 av	
grunnleggende	teori	om	tunneler	og	utforming.	Så	beskrives	sikkerhetssystemene	med	tanke	på	brann	




opp	 i	 tre	 seksjoner	 som	 hver	 forsøker	 å	 begrunne	 synspunktene	 fra	 forskningsspørsmålene.	
Diskusjonen	omhandler	sentrale	momenter	i	sikkerhetsforskriften	med	bakgrunn	i	forskrifter	og	krav.	
Forhold	som	påvirker	sikkerheten	i	tunnelen,	særlig	da	med	tanke	på	brann,	er	drøftet.	Til	slutt	er	det	







































i.	 Risiko	 beskrives	 ved	 kombinasjonen	 av	 mulige	 fremtidige	 hendelser	 (sannsynlighet)	 eller	
konsekvenser,	med	tilhørende	usikkerhet.	Statens	vegvesen	(2013)	definerer	risiko	som	”den	fare	som	
uønskede	 hendelser/tilstander	 representerer	 for	 mennesker,	 miljø	 eller	 materielle	 verdier.	 Risikoen	








antatt	 frekvens	 av	 ulykker	 relatert	 til	 brann	 i	 tunnel	 og	 alvorlighetsgrader	 på	 disse.	 Gjennom	
risikovurdering	fremkommer	det	hvilke	uønskede	hendelser	som	kan	inntreffe,	hvor	ofte	det	kan	skje	
og	 hvilke	 konsekvenser	 den	 kan	 få.	 Sikkerhet	 i	 vegtunneler	 omhandler	 dermed	 en	 risiko	 for	 at	
hendelser	inntreffer,	samt	omfanget	av	disse	hendelsene.	Risiko	baseres	på	historiske	data	som	legger	
en	prediksjon	på	hva	som	vil	skje	fremover	(Rausand	&	Utne,	2009).	Det	er	vanskelig	å	vite	eksakt	hva,	
men	man	 antar	 at	 noe	 kan	 komme	 til	 å	 skje	 i	 fremtiden.	 For	 å	 angi	 denne	 usikkerheten	 benyttes	
sannsynlighetsutsagn,	hvor	sannsynligheten	bør	knyttes	opp	til	observerbare	størrelser	og	hendelser	











akseptabel	 eller	 ønskelig.	 Kriteriene	 utrykkes	 gjennom	 forskrifter	 og	 bedriftsinterne	 krav	 (Aven,	
Pålitelighets-	og	risikoanalyse,	2006).	Et	risikoestimat	for	en	tunnel	vil	i	seg	selv	ha	en	begrenset	verdi	
fordi	det	er	basert	på	 statistikk	og	personlige	 vurderinger.	 Estimatet	må	 sammenlignes	med	andre	










så	 mye	 som	 praktisk	 mulig.	 Dette	 området	 omtales	 som	 ALARP-området,	 As	 Low	 As	 Reasonably	
Practible	(Statens	vegvesen,	2014).	Gjennom	en	slik	ALARP-vurdering	skal	risikoen	reduseres	så	langt	
som	praktisk	mulig.	Dette	oppnås	ved	å	følge	en	dokumentert	og	systematisk	prosess	hvor	nytten	ved	
å	 innføre	 tiltaket	 vurderes	 i	 forhold	 til	 ulempen	 eller	 kostnaden.	 ALARP-prinsippet	 innebærer	

















sannsynligheten	 for	 feilhandlinger	 (Vegdirektoratet,	 2007).	 Veien	 skal	 gi	 trafikantene	 nødvendig	
informasjon	uten	å	være	stressende,	og	skal	invitere	til	ønsket	fart	gjennom	linjeføring,	utforming	og	
fartsgrenser.	Utformingen	i	tunnelen	skal	beskytte	mot	alvorlige	konsekvenser	av	feilhandlinger.	Veien	













1. Et	 ikke-akseptert	 område	 hvor	 risikoen	 kun	 er	 akseptert	 under	 ekstraordinære	
omstendigheter.	For	å	kunne	starte	opp	(eller	fortsette)	drift	her,	må	risikoreduserende	tiltak	
iverksettes.		
2. Området	 i	 midten	 kalles	 ALARP-området.	 Her	 beskrives	 risikoen	 som	 tolererbar	 hvis	
nytteverdien	 av	 virksomheten	 er	 betydelig.	 Forutsetningen	 er	 at	 det	 innføres	








Skillet	 mellom	 det	 ikke-akseptable	 området	 og	 ALARP-området	 kalles	 øvre	 toleransegrense,	 mens	













som	 teknologien	 utvikler	 seg	 kan	 kompliserte	 systemer	medføre	 at	 hendelser	 og	 reaksjoner,	 som	











Det	er	benyttet	en	metode	 i	 fem	 trinn	 for	 risikovurderingen.	Metoden	bygger	på	en	HAZID-studie.	
Hazard	Identification	(HAZID)	er	en	systematisk	analyse	av	hvordan	et	system	i	seg	selv	eller	avvik	fra	
konstruksjonsbetingelsene	 for	 et	 system	 kan	 oppstå,	 og	 hvorvidt	 disse	 avvikene	 kan	 forårsake	
risikoforhold.	 En	 metodisk	 gjennomgang	 av	 analyseobjektet	 med	 personer	 som	 har	 inngående	












kartlegge	 risikonivå	 og	 risikobilde	 for	 tunnelen	 som	 grunnlag	 for	 valg	 av	 løsninger,	 og	 identifisere	
elementer	 som	 bidrar	 til	 risiko.	 Dette	 er	 knyttet	 opp	 mot	 sikkerhetsgodkjenning	 av	 tunnelen,	
Tunnelsikkerhetsforskriften	og	dens	krav	 i	 forhold	 til	oppgradering.	En	slik	 risikoanalyse	skal	belyse	
risikobildet,	også	kalt	bow-tie.	Måten	dette	utføres	på	avhenger	av	metoden	 som	benyttes	og	hva	























Venstre	 side	 av	 figuren	 illustrerer	 årsakene	 som	 leder	 opp	 til	 den	 uønskede	 hendelsen.	 De	
ulykkesforebyggende	barrierene	 skal	 hindre	 den	uønskede	hendelsen	 å	 inntreffe.	 På	 høyre	 side	 er	
utviklingen	eller	konsekvensen	av	en	hendelse,	med	tilhørende	barrierer.	De	konsekvensreduserende	
barrierene	på	høyre	side	skal	hindre	den	initierende	hendelse	i	å	oppstå.	Hendelsesforløpet	vil	utvikle	






kalles	 ofte	 grenspørsmål.	 De	 ulike	 hendelsesforløpene	 eller	 scenariene	 fremkommer	 ved	 de	 ulike	
kombinasjonene	 av	 ”ja”-svar	 og	 ”nei”-svar	 på	 grenspørsmålene.	 Spørsmålene	 blir	 stilt	 slik	 at	 det	

























	 	 	 	
En	gang	hvert	5.	
år	
	 	 	 	
En	gang	hver	10.	
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Sjeldnere	enn	
hvert	100.	år	










mulige	 utfallene	 oppleves,	 uten	 at	 det	 på	 forhånd	 kan	 plukkes	 ut	 hvilke.	 Slike	 situasjoner	 kalles	





Konsekvensen	 viser	 til	 hvilke	 virkninger	 de	 uønskede	 hendelsene	 kan	 ha	 på	 systemet	 hendelsene	
oppstår	i,	på	andre	systemer	og	på	mennesker.	Dette	kan	gi	økt	belastning	på	andre	komponenter	i	
det	tekniske	systemet.	Ved	brann	kan	det	forekomme	trykkbølger,	flammer,	varme,	splinter	og	utkast	
fra	 eksplosjonen	 som	 kan	 skade	 komponenter	 i	 nærheten.	 Fokuset	 i	 oppgaven	 har	 vært	 på	
konsekvensene	som	kan	føre	til	tap	av	liv	eller	personskade.		
	
Ved	 hjelp	 av	 matrisen	 vil	 de	 ulike	 risikoene	 fremkomme,	 og	 prioriteres	 med	 bakgrunn	 i	 kategori.	
Dersom	det	iverksettes	tiltak	vil	risikoen	i	flere	tilfeller	kunne	reduseres	og	konsekvensen	bli	lavere.	











I	 dette	 kapittelet	 fremkommer	 arbeidsmetodene	 som	 er	 brukt	 for	 å	 underbygge	 diskusjonene	 og	







Forfatteren	av	oppgaven	har	bakgrunn	fra	bachelor	 i	Sikkerhet	og	Miljø	 (ingeniør),	og	har	 fagbrev	 i	
serviceelektronikk.	Gjennom	masterprogrammet	Technology	and	Safety	in	the	High	North	var	ønsket	
å	 se	 nærmere	 på	 temaet	 tunnelsikkerhet.	 Etter	 henvendelse	 til	 Statens	 vegvesen	 Tromsø	 ble	 det	










risikoanalysemetodikk.	 Norges	 største	 brannhendelser	 i	 tunnel	 de	 siste	 årene	 er	 beskrevet,	 og	
ulykkesstatistikken	er	hentet	fra	Tromsøysundtunnelen.		
	
Kvalitative	 metoder	 bygger	 på	 teorier	 om	 fortolkning	 og	 menneskelig	 erfaring,	 og	 omfatter	 ulike	
former	 for	 systematisk	 innsamling,	 bearbeiding	og	 analyse	 av	materialer	på	bakgrunn	av	 samtaler,	
observasjoner	eller	tekst	(De	nasjonale	Forskningsetiske	komiteene,	2010).	De	kvantitative	metodene	
forholder	 seg	 mer	 til	 kvantifiserbare	 størrelser	 som	 systematiseres	 ved	 hjelp	 av	 ulike	 former	 for	
statistisk	metode.	 I	oppgaven	er	det	benyttet	en	kvalitativ	metode,	basert	på	noe	kvantitative	data	
som	 ulykkesstatistikk.	 I	 starten	 ble	 det	 brukt	 mye	 tid	 på	 innhenting	 av	 data	 gjennom	 rapporter,	
håndbøker	og	generell	risikoteori.	Det	ble	laget	en	innføring	i	utforming	av	tunneler,	som	er	presentert	






Det	 er	 gjennom	 møter	 med	 veileder	 og	 fagpersonell	 hos	 Statens	 vegvesen	 avdekket	 status	 på	
sikkerhetssystemene	 og	 evakuering	 ved	 en	 eventuell	 brann,	 både	 generelt	 i	 norske	 tunneler	 og	 i	
Tromsøysundtunnelen	spesielt.	Forfatteren	av	oppgaven	har	deltatt	i	flere	risikomøter	for	å	få	innblikk	
i	fremgangsmåten	på	risikomomenter	som	påvirker	brukerne	i	tunnel,	innhentet	kompetanse	innenfor	
SVV	og	 tilknyttede	ressurser,	 samt	befart	 spesielt	utsatte	objekter	med	tanke	på	risiko	 (se	Tabell	2	
under).	En	mer	detaljert	oversikt	over	møtene	med	deltakere	ligger	som	vedlegg	1.	Det	har	vært	en	












































For	 å	mer	 innsikt	 i	 de	 ulike	 sikkerhetssystemene	 og	 informasjonsformidling	 fra	 hendelser	 og	 ut	 til	
trafikanter	ble	det	brukt	noen	dager	i	Oslo	med	besøk	på	Veitrafikksentralen	og	befaring	i	den	svært	
risikoutsatte	Oslofjordtunnelen.	Tunnelen	er	Norges	sikreste	en-løps	undersjøiske	tunnel	hvor	det	er	
brukt	 mye	 ressurser	 for	 å	 bedre	 sikkerhetsnivået	 etter	 flere	 alvorlig	 hendelser.	 Dette	 gir	 et	 godt	
sammenligningsgrunnlag	mot	Tromsøysundtunnelen,	som	har	to	løp.	Brannvernlederen	har	inngående	




var	derfor	 svært	nyttig	å	 få	 inngående	kunnskap	om	deres	arbeid	og	de	problemstillingene	de	står	
overfor	i	det	daglige	arbeidet.		
	
Øvelsene	har	 vært	 et	nyttig	bidrag	 til	 forståelsen	av	hvordan	 stenging	 av	 tunnel,	 brannventilasjon,	
røykutvikling	 og	 ulike	 evakuerings-	 og	 sikkerhetsløsninger	 vil	 fungere	 i	 praksis.	 Informasjonen	 fra	
fagpersonell	er	hentet	 inn	gjennom	faglige	samtaler	 (ikke	 intervjuer),	øvelser,	møter	og	befaringer.	




om	 registrerte	 trafikkulykker	 med	 personskade	 i	 Tromsøysundtunnelen.	 Statistikken	 har	 direkte	
relevans	for	oppgaven	da	trafikkulykker	har	potensial	til	å	utvikle	seg	til	større	branner	med	alvorlig	
røykutvikling.	 STRAKS	 er	 Statens	 vegvesen	 registrerings-	 og	 rapporteringssystem	 for	 trafikkulykker.	
Systemet	inneholder	data	fra	politiets	”Rapport	om	vegtrafikkuhell”	og	er	det	sentrale	grunnlaget	for	






















Torsdag	 23.	 Juni	 2011	 begynte	 det	 å	 brenne	 i	 et	 vogntog	 inne	 inne	 i	 tunnelen.	 Et	 polskregistrert	
vogntoget	var	lastet	med	returpapir	og	kjørte	fra	Hurum	mot	Drøbak	(Tollefsen,	2016).	I	stigningen	på	
vei	 opp	 mot	 Drøbak	 oppdaget	 sjåføren	 brannen,	 omtrent	 1.7	 kilometer	 fra	 tunnelåpningen	 på	
Drøbaksiden.	Det	befant	seg	i	alt	34	personer	fordelt	på	21	kjøretøy	i	tunnelen	da	brannen	startet.	25	




av	 varme	 motordeler	 og	 gnister	 fra	 ledningen	 (SHT,	 2015).	 I	 følge	 rapporten	 fra	 Statens	




















førte	 til	 tap	 av	 menneskeliv.	 Gjennom	 undersøkelser	 i	 etterkant	 av	 brannen	 fremkom	 det	 at	




























5.	 august	 2013	 oppsto	 det	 en	 brann	 i	 en	 polskregistrert	 lastebil	 som	 tok	 fyr	 2-3	 kilometer	 inn	 fra	
Undredal-siden,	i	den	11.4	kilometer	lange	tunnelen.	Det	ble	iverksatt	en	stor	redningsaksjon	og	70	
mennesker	 ble	 sendt	 til	 sykehusene	 i	 Lærdal,	 Førde,	 Bergen	 og	 Voss.	 24	 av	 disse	 var	 kinesiske	
passasjerer	 i	 en	 turistbuss	 i	 tunnelen.	 Tunnelen	 ble	 stengt	 i	 6	 uker	 (Jakobsen,	 2015).	 I	 følge	 en	
presentasjon	 av	 SHT,	 fikk	 brannvesenet	melding	 om	brannen	 klokken	 12:02,	 og	 klokken	 12:06	 ble	







































































Røykutviklingen	 var	 enorm	 og	 brannen	 varte	 i	 flere	 timer.	 Som	 følge	 av	 eksplosjonen	 og	 høy	
varmeutvikling	begynte	det	å	lekke	svært	mye	vann	inn,	og	vannivået	steg	raskt.	Redningspersonell	så	
seg	nødt	til	å	trekke	ut	alt	mannskap	når	tunnelen	ble	fylt	med	vann	fordi	man	var	bekymret	for	at	den	
kunne	 kollapse	 (Mogen	 &	 Farooq,	 2015).	 Nærmere	 undersøkelser	 gjennomført	 av	 SHT	 viser	 at	



















































Dette	 kapittelet	 innleder	 med	 litt	 informasjon	 om	 forfatterens	 samarbeidspartner	 og	
Veitrafikksentralen	 som	 begge	 er	 viktige	 aktører	 for	 å	 ivareta	 sikkerheten.	 Videre	 beskrives	
bygningsstrukturen	og	de	utfordringer	som	ligger	til	grunn	for	vurdering	av	sikkerheten	i	tunnel.	Dette	

















Som	 en	 viktig	 aktør	 i	 trafikksikkerheten	 overvåker	 og	 styrer	 Veitrafikksentralen	 veier,	 broer	 og	
tunneler.	Norge	er	inndelt	i	fem	regioner:	Nord,	Midt,	Vest,	Sør	og	Øst,	med	en	Veitrafikksentral	i	hver	
region.	 De	 er	 lokalisert	 i	 Mosjøen,	 Trondheim,	 Bergen,	 Porsgrunn	 og	 Oslo.	 Herfra	 formidles	
veimeldinger	 ut	 til	 trafikantene	 over	 internett,	 mobiltelefon,	 tekst-tv,	 radio	 og	 elektroniske	 skilt.	
Veitrafikksentralens	hovedmål	er	å:	
	
Bidra	 til	 å	 nå	 Statens	 vegvesen	 sine	 overordnede	 mål	 gjennom	 kontinuerlig	 overvåkning,	













Veitrafikksentralen	 Øst	 ligger	 i	 Oslo	 og	 har	 ca.	 2000	 kameraer	 i	 sitt	 distrikt.	 Herfra	 overvåkes	 53	
tunneler,	som	dekkes	av	omtrent	80	%	av	den	totale	mengde	med	kameraer.	De	ligger	lokalisert	på	
toppen	av	Europas	nest	største	tunnel,	Operatunnelen,	målt	i	antall	kjøretøyer	i	døgnet	(ÅDT:	90	000)	
(Ødegaard,	 2016).	 Alt	 dette	 overvåkes	 ved	 hjelp	 av	 10	 operatører	 fordelt	 på	 to	 faggrupper;	
tunnelstyring	 og	 trafikkinformasjon.	Operatørene	 bruker	 skjermene	 til	 å	 kvittere	 ut	 eller	 prioritere	
hendelser	som	fanges	opp	av	kameraer,	og	blåse	opp	de	som	trenger	videre	oppmerksomhet	på	en	























vegvesen	 ligger	 til	 grunn	 for	 utformingen,	 og	 skal	 sørge	 for	 at	 sikkerheten	 i	 norske	 tunneler	
tilfredsstiller	 kravene	 i	 Tunnelsikkerhetsforskriften,	 Brannvernloven	 med	 forskrifter,	 Byggteknisk	
forskrift	 TEK	 10,	 forskrift	 om	 elektriske	 anlegg,	 samt	 interne	 pålegg	 i	 Statens	 vegvesen.	 Gjennom	
sikkerhetsforskriften	dekkes	kravene	for	alle	tunneler	over	500	meter	på	riksvegnettet,	enten	de	er	i	
prosjekteringsfasen,	 under	 bygging	 eller	 tatt	 i	 bruk.	 Kravene	 kan	 også	 gjøres	 gjeldende	 for	








og	kan	deles	 inn	 i	 flere	sekvenser.	Kjøreopplevelsen	fra	 førersetet	består	av	bevegelse	og	rom	som	
oppleves	 i	 en	 kontinuerlig	 rekke	 sekvenser.	 Dagens	 tunneler	 prosjekteres	 og	 utformes	 slik	 at	
kjøreturen	blir	en	sammenhengende	og	positiv	opplevelse	(Vegdirektoratet,	2014).		
	





























tunnellengde,	 og	 tunnelene	 er	 derfor	 delt	 inn	 i	 tunnelklasser	 som	 setter	 rammer	 for	 geometri	 og	
utrusting.	Veiens	horisontale	og	vertikale	profil	og	tverrsnitts-geometri	i	og	utenfor	tunnelen,	utformes	




forhold,	 samt	nytte/kostnad	 for	 tiltakene.	 En	dagsone	på	 200	meter	 eller	mer	 vil	 være	 en	 effektiv	
sperre	for	spredning	av	røyk	og	ekstreme	temperaturer	i	tunnelen	hvis	det	oppstår	brann.		
	
Avstanden	 fra	 tunnelåpningen	 til	 starten	på	 innsnevringen	 skal	 være	minst	 den	 lengde	et	 kjøretøy	
tilbakelegger	 på	 10	 sekunder	 når	 det	 kjører	 i	 høyeste	 tillatte	 fart.	 Hvis	 dette	 ikke	 er	 mulig	 å	
gjennomføre	 skal	 ekstra	 sikkerhetstiltak	 dokumenteres	 gjennom	 en	 risikoanalyse	 (Vegdirektoratet,	
2014).	Tunnelen	bør	ikke	begynne	i	en	vertikalkurve	og	som	et	absolutt	minimum	skal	kravene	som	
stilles	 til	horisontalkurvatur	på	veibane,	ut	 fra	 friksjon	og	overhøyde	 for	 fri	 vei,	også	 tilfredsstilles	 i	
tunnel.	I	en	normal	tunnelprofil	vil	tunnelveggen	utgjøre	et	sikthinder,	og	krav	til	sikt	vil	normalt	bli	






ÅDT	(20)	 0	-	1	500	 >	1	500	 <	15	000	 >	1	500	
Maks	stigning	 8	%	 7	%	 7	%	 6	%	
	
	

































(20),	 etter	 at	 tunnelen	 er	 åpnet	 for	 trafikk.	 Ved	 varierende	 trafikkmengde	 gjennom	 året	 eller	 stor	
usikkerhet	knyttet	til	antall	kjøretøy,	blir	tunnelklasse	valgt	ut	fra	en	spesiell	vurdering	basert	på	en	
risikoanalyse.	Tunnelprofilene	betegnes	etter	total	bredde	i	kjørebane.	Kravet	til	fri	høyde	i	tunneler	
er	4.6	meter,	med	unntak	av	 tunneler	 for	gang-	og	 sykkeltrafikk.	Dette	kravet	gjelder	vinkelrett	på	
kjørebanen,	målt	ved	kantstein.	Tunnelklasse	C	og	D	skal	ha	et	sperreområde	med	bredde	1	meter	





Gang-	og	 sykkelsti	 skal	 føres	 i	 en	egen	 tunnel,	 alternativt	 i	 samme	 tunnel	 adskilt	med	 rekkverk	 fra	
biltrafikk,	eller	trasé	i	dagen.	Ved	tunneler	kortere	enn	500	meter	og	gang-	og	sykkelvei	uten	rekkverk	
mot	kjørebanen,	må	Vegdirektoratet	godkjenne	dette	spesielt.	Gang-	og	sykkeltrafikk	i	tunneler	lengre	
enn	 4	 kilometer	 skal	 også	 godkjennes	 av	 Vegdirektoratet,	 og	 det	 stilles	 samtidig	 spesielle	 krav	 til	
belysning	og	ventilasjon.	Gang-	og	sykkelvei	 skilt	 fra	kjørebanen	med	rekkverk	skal	ha	 fri	høyde	på	


















Plasseringen	av	 slike	nisjer	 skal	 tilpasses	de	 lokale	omstendighetene	 som	bergforhold	og	geometri.	
Tekniske	rom	og	pumpestasjon	kan	med	fordel	plasseres	i	havarinisjene	(Vegdirektoratet,	2014).	Figur	




























Tunneler	 skal	 utstyres	 med	 ulike	 former	 for	 sikkerhetsutstyr	 avhengig	 av	 hvilken	 tunnelklasse	 de	



















A	 300	 20	 ISO	834	 60	
B	 4000	 20	 ISO	834	 60	
C	 8000	 50	 HC	 60	
D	 12000	 100	 HC	 60	
E	 15000	 50	 HC	 60	
F	 	 100	 HC	 60	
	
Tallene	i	tabellen	er	basert	på	antall	personer	som	kan	bli	eksponert	ved	en	brann	i	en	tunnel,	samt	

















Flytskjemaet	 brukes	 for	 å	 sikre	 at	 materialer	 og	 utstyr	 innehar	 branntekniske	 egenskaper	 som	 er	
innenfor	 standardene.	 ISO	 9705	 ”Firetests	 –	 Full-scale	 room	 test	 for	 surface	 products”	 gjelder	 for	
kledning/overflate	og	fanger	opp	om	produktet	kan	benyttes	inn	mot	trafikkrommet,	hvis	ikke	skal	det	
dekkes	med	ubrennbart	materiale	og	testes.	Ved	overflatebehandling	kan	maling	og	lignende	brukes,	





A	 B	 C	 D	 E	 F	
Tid	til	overtenning	(minutter)	 20	 20	 20	 20	 20	 20	
Gjennomsnittlig	maksimal	varmeavgivelse	
over	en	30	sekunders	periode	(kW)	 500	 500	 300	 300	 300	 300	
Gjennomsnittlig	varmeavgivelse	(Fra	






(8.3)*	 2.3	 2.3	 2.3	 2.3	
Gjennomsnittlig	røykproduksjon	(m2/s)	 1.4	 1.4	 0.7	 0.7	 0.7	 0.7	
	





















Ved	 langslufting	 øker	 forurensningsgraden	 i	 tunnelens	 lengderetning.	 Ved	 dimensjonering	 av	 det	
nødvendige	friskluftsbehovet	skal	det	tas	hensyn	til	bakgrunnskonsentrasjonen	ved	tunnelmunningen	
som	 skyldes	 utslipp	 fra	 transport,	 industri	 og	 nærliggende	 tunnelportaler	 (Vegdirektoratet,	 2014).	






























Belysning	 er	 en	 viktig	 del	 av	 sikkerheten.	 Strøm	 er	 derfor	 avgjørende	 for	 å	 opprettholde	
sikkerhetsnivået.	Hvis	det	skulle	oppstå	en	hendelse	hvor	strømmen	faller	ut,	skal	det	fortsatt	være	lys	
i	tunnelen.	Batteripakker	som	leverer	nødstrøm	(UPS	–	Uninterruptible	Power	Supply)	skal	forsyne	de	
















D,	 E	 og	 F	 vurderes	 det	 i	 hvert	 enkelt	 tilfelle	 om	 annet	 sikkerhetsutstyr	 også	 skal	 ha	 nødstrøm.	
Nødstrømsforsyningen	 skal	 gi	minimum	 1	 timers	 driftstid	 ved	 den	 dimensjonerende	 belastningen.	
Nødstrømsforsyningen	 til	 nødnettet	 for	 radiosamband	 har	 krav	 til	 minimum	 4	 timers	 driftstid.	 I	




















Jf.	Direktoratet	 for	byggkvalitet	TEK	10	 (2010),	§	11-10	 skal	 installasjoner	 som	er	 forutsatt	å	ha	en	
funksjon	under	brann,	være	prosjektert	og	utført	slik	at	deres	funksjon	opprettholdes	i	nødvendig	tid.	













mulighet	 til	 å	 evakuere	 ved	 en	 hendelse,	 samt	 at	 redningstjenesten	 får	 mulighet	 til	 å	 nå	 frem	 til	




lengre	 enn	 500	 meter.	 Det	 er	 tunneleier	 sitt	 ansvar	 å	 påse	 at	 dette	 er	 tilstede	 og	 til	 enhver	 tid	
fungerende.	 Det	 skal	 også	 kunne	 håndtere	 nyere	 systemer	 som	 DAB	 og	 lignende.	 ”Innsnakk”	




Nettoperatører	 har	 selv	 ansvaret	 for	 å	 planlegge,	 etablere	 og	 drifte	 sitt	 eget	 utstyr	 i	 tunnelene.	
Eksempelvis	skal	Telenor	selv	betale	anleggsbidrag	og	leie	for	utstyrsplass	til	tunneleier.		
Ved	 sikkerhetsmessig	 oppgradering	 av	 eksisterende	 tunneler	 skal	 det	 følges	 samme	 krav	 som	 er	
gjeldende	 for	 sikkerhetsutrusting	 for	 nye	 tunneler.	 De	 tunneler	 som	 tidligere	 ikke	 har	 hatt	
nødstasjoner	kan	unntas	dette	med	at	de	monteres	med	en	avstand	på	250	meter	mellom	hver.		
	




hastigheten	 mellom	 to	 fotobokser	 ved	 hjelp	 av	 strekningens	 lengde	 og	 det	 målte	 tidsforbruket.	
Erfaringsmessig	 kan	 fartsnivået	 i	 undersjøiske	 tunneler	 være	 høyt	 og	 med	 det	 betydelige	
katastrofepotensialet	ulykker	i	tunneler	har,	er	tiltak	mot	hastighet	nødvendig	(Veidirektoratet,	2013).	
Grunnet	HMS-hensyn	med	tanke	på	 luftkvalitet	og	begrenset	aktivitet	på	 tidspunkt	hvor	det	kjøres	








en	 brann.	 De	 gjør	 det	 også	mulig	 for	 redningstjenestene	 å	 få	 adgang	 til	 tunnelen.	 Nødutganger	 i	
tunneler	bygges	enten	som	tverrforbindelser	mellom	tunnelløp,	eller	direkte	utgang	fra	tunnelen	til	
det	 fri.	 I	 tunneler	med	to	parallelle	 løp	 legges	det	 til	 rette	 for	evakuering	og	rømning	via	gangbare	
tverrforbindelser	 mellom	 tunnelløpene.	 Tverrforbindelsene	 kan	 være	 kjørbare,	 også	 for	 tyngre	




fra	 tunnelen	 til	 det	 fri	 eller	 rømningstunnel,	 med	 gangbare	 tverrforbindelser	 til	 hovedløpet,	 skal	
avstanden	 mellom	 utgangene	 ikke	 overstige	 500	 meter.	 Samtidig	 skal	 det	 bygges	 nødutgang	 fra	
ramper	med	lengde	over	50	meter	 i	tunnelklasse	D,	E	og	F.	Gangbare	tverrforbindelser	bygges	som	








































Statens	vegvesen	skal	 ivareta	universell	utforming	 i	 alle	 ledd	når	det	planlegges,	bygges,	driftes	og	




Ledelys	 eller	 nødlys	 skal	 gjøre	 det	 mulig	 å	 foreta	 en	 sikker	 og	 kontrollert	 rømning	 til	 nærmeste	





fra	 hver	 av	 lysene	 fra	 alle	 retninger	 skal	 være	 0.1	 cd	 x	 lysenes	 innbyrdes	 avstand.	Med	 innbyrdes	




derimot	vanlig	med	høyttalere	 installert	 inne	 i	 tunnelen	som	varsler	bilister	om	hendelsesforløp	og	


































frist	 til	 30.	 April	 2019,	 jf.	 Tunnelsikkerhetsforskriften	 §	 14.	 Tunnelene	 skal	 etter	 denne	





















Ut	 fra	 forskriftene	 skal	 det	 totale	 sikkerhetsnivået	 være	 dynamisk	 og	 settes	 på	 bakgrunn	 av	






























A	 B	 C	 D	 E	 F	
Sikkerhetstiltak	
Havarinisjer	 		 ●	 ●	 ●	 ●	 ●	 		
Snunisjer	 		 ●	 ●	 ●	 		 		 		
Gangbare	tverrforbindelser	 		 		 		 		 ●	 ●	 Hver	250	m.	












Nødstrømsanlegg	 ●	 ●	 ●	 ●	 ●	 ●	 Belysning	ved	strømutfall.		
Ledelys	for	tunnel	 ●	 ●	 ●	 ●	 ●	 ●	 Ca.	62.5	m	avstand	
Nødutgangsskilt,	skilt	som	viser	
retning	 og	 avstand	 til	
nødutgang	
		 		 ●	 ●	 ●	 ●	 Krav	for	tunneler	med	nødutganger	og
tverrforbindelser	
Avstandsmarkering	i	tunnel	
●	 ●	 ●	 ●	 ●	 ●	 Krav	for	tunneler	lengre	enn	3	km.		
Skiltet	plasseres	for	hver	1000	m.		
Nødstasjon	





Slokkevann	 ●	 ●	 ●	 ●	 ●	 ●	 		
Rødt	stoppblinksignal	 	○		 ●	 ●	 ●	 ●	 ●	 Tunnelklasse	A:	krav	for	tunneler		>	1	km	
Fjernstyrte	bommer	for		
stengning		
		 	○		 	○		 ●	 ●	 ●	
		
Variable	skilt	 		 	○		 	○		 	○		 	○		 	○		 		
Kjørefeltsignaler	 		 		 		 		 	○		 	○		 		
ITV-overvåkning	
		 		 	○		 	○		 	○		 	○		 Krav	i	tunneler		>	3	km	og	>	2000	kjøretøyer	
per	kjørefelt.	
Radio-	og	kringkastingsanlegg	 ●	 ●	 ●	 ●	 ●	 ●	 		
Mobiltelefon	*	 	○		 	○		 	○		 	○		 	○		 	○		 		
Høydehinder	(avviser)	 ●	 ●	 ●	 ●	 ●	 ●	 		

































































































fra	 VTS,	 fra	 branntablå	 ved	 tunnelinnslagene	 og	 fra	 Tromsø	 Brann	 og	 Redning.	 Hvis	 sistnevnte	
gjennomføres	må	kommando	”steng”	oppheves	fra	VTS,	som	er	eneste	instans	som	kan	åpne	tunnelen	
igjen.	Brannvakta	har	også	muligheten	til	å	styre	brannventilasjonen.	Ved	brudd	i	strømforsyningen	vil	






(Tomasjord)	 er	 det	montert	 nødstrømsaggregat	 som	 drifter	 tunnelen	 i	 nødstilfeller.	 Aggregatet	 vil	












































med	 gjennomsnittsmåling	 av	 hastighet	 (ATK).	 Tunnelen	 er	 utstyrt	med	 radio/redningskanaler	med	
”innsnakk”-muligheter	 for	 å	 kunne	 varsle	 trafikanten.	 Med	 radiodekning	 i	 tunnelen	 kan	 politi	 og	
vegvesen	bryte	inn	i	alle	FM-kanaler	og	gi	fortløpende	beskjeder	i	sanntid.	Meldingene	gis	fra	et	vanlig	









fra	 tunnelåpning	 (PS1),	 samt	 fra	 Breivika	 og	 ned	 til	 laveste	 punkt.	 Det	 er	 kobling	 for	





























ved	 kryss	 før	 Tromsøbrua.	 Dette	 for	 å	 unngå	 at	 trafikanter	 forviller	 seg	 inn	 i	 tunnelen	 og	 mot	
kjøreretningen.	 Grunnen	 til	 at	 ett	 av	 tunnelløpene	 ikke	 kan	 ha	 trafikk	 i	 begge	 retninger	 gjennom	
oppgraderingsperioden	 er	 at	 veibanen	 er	 for	 smal	 til	 at	 store	 kjøretøy	 kan	 møtes,	 samt	 at	












































































stiller	 også	 krav	 til	 dimensjonering	 for	 brann.	 Dette	 innebærer	 sprøyting	 av	 betong	 for	 å	 hindre	




Tunnelsikkerhetsforskriften,	 Brannvernloven	med	 forskrifter	 og	 interne	 pålegg	 i	 Statens	 vegvesen.	
Håndboken	 skal	 bidra	 til	 å	 oppnå	 et	 minimum	 sikkerhetsnivå	 i	 veitunnel	 på	 riksveinettet	 for	 alle	
trafikanter,	samt	sikre	arbeidere	som	oppholder	seg	inne	i	tunnelen.	For	å	få	til	dette	må	de	kritiske	
hendelsene	 som	 setter	 menneskeliv,	 miljøet	 og	 tunnelanlegget	 i	 fare,	 forebygges.	 Dette	 gjøres	





ved	 oppgradering	 av	 utstyr	 i	 Tromsøysundtunnelen.	 Håndboken	 er	 avstemt	 i	 forhold	 til	




arbeid	 med	 risikovurderinger.	 Håndboken	 sammenfatter	 dagens	 kunnskap	 og	 erfaring	 med	
risikovurderinger	i	veitrafikken.	Risikovurderinger	relatert	til	tunnelsikkerhet	kan	være	utfordrende	og	




må	 legges	 opp	 til	 systematisk	 arbeid	 over	 tid,	 og	 de	 valgene	 som	 gjøres	 for	 gjennomføring	 av	
sikkerhets-	eller	vedlikeholdstiltak	vil	i	stor	grad	påvirke	hverandre.	Drift	og	vedlikehold	skal	utføres	av	
inspeksjonsenhet,	og	tidsrommet	mellom	to	inspeksjoner	av	en	tunnel	som	er	åpen	for	trafikk,	skal	






tunnelsikkerheten	 (Vegdirektoratet,	 2007).	 Dette	 er	 i	 henhold	 til	 ALARP-modellen	 i	 Figur	 1,	 hvor	
ytterligere	 tiltak	bør	 implementeres	hvis	det	 lar	 seg	gjennomføre	 innenfor	en	gitt	 kostnadsramme.	
Dersom	disse	utbedringstiltakene	medfører	vesentlig	endring	i	tunnelens	konstruksjon	eller	bruk,	skal	
det	for	tunnelen,	straks	disse	tiltakene	er	utbedret,	gis	ny	brukstillatelse.	I	tunnelvedlikehold	inngår	
ofte	 komplekse	 tekniske	 installasjoner	 som	 stiller	 store	 krav	 til	 systematisk	 arbeid.	 Disse	 kravene	
influerer	 også	 på	 selve	 sikkerheten	 i	 tunnelen.	 Systematisk	 vedlikehold	 er	 selve	 nøkkelen	 på	
ivaretakelse	av	et	godt	sikkerhetsnivå,	samt	gode	vedlikeholdsstrategier	som	sikrer	at	alt	teknisk	utstyr	








for	 leverandørene	 og	 gir	 kontroll	 på	 kostander,	 samt	 bedre	 kvalitet,	 fleksibilitet	 og	 driftssikkerhet.	






Figuren	 over	 viser	 sammenhengen	 mellom	 kostnad,	 risiko	 og	 utbytte	 når	 det	 utføres	 vedlikehold	
(Markeset	 &	 Kumar,	 2001).	 Kostnadene	 ved	 stenging	 av	 Tromsøysundtunnelen	 nå	 under	
oppgraderingen,	må	sees	i	forhold	til	risikoen	og	utbytte	med	å	holde	tunnelen	åpen	for	trafikanter	i	
det	daglige.	Det	må	være	en	kombinasjon	av	alle	de	tekniske	utførelsene,	administrative	 føringene	






Gjennom	 tunnelsikkerhetsforskriften	 fremkommer	 ansvarsområdet	 til	 forvaltningsmyndighet,	
tunnelforvalter	og	sikkerhetskontrollør,	hvilken	dokumentasjon	som	skal	foreligge	for	tunnelen,	samt	













Jf.	 Tabell	 7	 -	 Tiltak	 for	 å	 sikre	 minimum	 sikkerhetsnivå	 i	 tunneler,	 blir	








tekniske	 løsninger	 som	 enten	 ikke	 kan	 gjennomføres	 eller	 bare	 kan	 gjennomføres	 til	 en	













ytterligere	 tiltak	 for	 å	 oppnå	 sikkerhetsnivået	 som	 kreves	 i	 håndbok	 N500.	 Gjennom	 TS	 2007:11	
”Veileder	for	risikoanalyser	av	vegtunneler”	beskrives	det	når,	hvor	og	hvordan	en	risikoanalyse	kan	











prosjektfasen,	 til	 det	 installeres	 og	 etter	 hvert	 kommer	 i	 bruk	 i	 Tromsøysundtunnelen.	 Gode	
vedlikeholdsrutiner	bidrar	til	at	det	tekniske	utstyret	til	enhver	tid	fungerer	og	leverer	tilbakemeldinger	













være	 lik	 kjøring	 ”i	 dagen”,	 mens	 flere	 vil	 være	 spesielt	 rettet	 mot	 kjøring	 i	 tunnel.	 Det	 andre	






Ren	 luft	 er	 avgjørende	 når	 det	 gjelder	 sikt	 og	 hvis	 det	 skulle	 bli	 behov	 for	 å	 forlate	 kjøretøyet	 for	
evakuering.	 Ventilasjon	 brukes	 aktivt	 for	 å	 hindre	 at	 støv,	 forurensning	 og	 fuktig	 luft	 fører	 til	
trafikkfarlige	situasjoner.	Å	sikre	god	luftkvalitet	i	en	tunnel	vil	alltid	være	utfordrende.	Den	naturlige	
ventilasjonen	 gjennom	 tunnelen	 vil	 være	 tilstede	 til	 enhver	 tid,	men	 for	 å	 kunne	 kontrollere	 både	
retning	og	hastighet	er	det	montert	kraftige	vifter	i	taket.	Disse	har	varierende	kapasitet	og	justeres	
ved	 behov	 for	 utlufting	 eller	 slås	 av	 under	 for	 eksempel	 målinger.	 Luftkvaliteten	 overvåkes	 med	
måleutstyr	for	CO	og	NO,	og	regulerer	effekten	på	ventilasjonsanlegget	på	bakgrunn	av	resultatene.	
Det	er	vanskelig	å	måle	dugg	og	eksoskonsentrasjonens	påvirkning	på	sikten	i	tunnelen,	men	stort	sett	














Brannventilasjon	 er	 en	 del	 av	 ventilasjonsanlegget	 og	 kan	 kjøres	 ved	 behov	 eller	 ved	 uforutsette	

















vekk	 fra	 sålen.	 For	 å	 utnytte	 bergets	 varmegivende	 effekt	 endetettes	 alle	 vann-	 og	
frostsikringskonstruksjoner	 for	 å	 hindre	 vannlekkasje	 og	 luftstrømning	 mot	 frostinntrengning	 bak	
konstruksjonene	(Vegdirektoratet,	2006).	Det	benyttes	membraner	med	sveiste	skjøter	for	å	hindre	
avrenning	i	veibanen.	Ved	glatt	veibane	merkes	dette	godt	på	utsiden	av	portalen,	slik	at	trafikanter	
skal	 avpasse	 farten	 etter	 forholdene.	Glatt	 veibane	 vil	 også	 oppstå	 på	 vinteren	 i	 portal	 eller	 i	 nær	
tilknytning	til	tunnelåpning	ved	skifte	fra	snødekke	til	bar	asfalt.	Snøen	smelter	av	varme	dekk	og	legger	
seg	 som	 vann	 i	 veibanen,	 vannet	 fryser	 ved	 kaldt	 vær	 og	 danner	 is.	 Det	må	 dermed	 rettes	 ekstra	
oppmerksomhet	 mot	 inn-	 og	 utgangssoner	 i	 tunneler	 på	 vinterstid	 for	 å	 unngå	 nettopp	 denne	
problemstillingen.	
	
Ved	 fare	 for	 dyr	 i	 tunnelen	må	det	 iverksettes	 tiltak	 som	 ferist	 og	 gjerder	 rundt	 for	 å	 unngå	 dyr	 i	


































Risikoen	 for	 ulykker	 med	 eventuell	 brann	 øker	 også	 på	 større	 kjøretøy,	 både	 fordi	
bremser/motorbrems	kan	gå	varme	på	vei	ned	i	tunneler	og	at	motoren	(for	eksempel	turboen)	går	i	
stykker	 på	 grunn	 av	 hard	 belastning	 på	 vei	 oppover.	 Sistnevnte	 årsak	 er	 anført	 i	 Søndre	 Follos	
Brannvesens	 granskningsrapport	 fra	 2011	 etter	 brannen	 i	 Oslofjordtunnelen	 23.	 juni	 2011.	 Tyngre	
kjøretøy	er	overrepresentert	i	veitunnelulykker,	og	av	de	11	tunnelbrannene	i	Oslofjordtunnelen	fra	
2008	til	2011	var	tyngre	kjøretøy	involvert	 i	åtte	av	disse.	Årsaken	til	brannen	var	 i	2/3	av	tilfellene	
varmgang	 i	bremser	og	 i	de	 resterende	tilfellene	varmgang	 i	motor	eller	motorhavari	 (Nævestad	&	
Meyer,	2012).	Særlig	utenlandske	trailere	er	utsatt	for	brann	da	de	ofte	er	toakslede,	eldre	enn	norske	
og	med	 lavere	motoreffekt.	 Belastningen	 på	 kjøretøyet	 vil	 derfor	 øker	 når	 de	 ferdes	 tungt	 lastet	 i	
kupert	terreng	her	i	Norge.	Skandinaviske	trailere	er	mer	tilpasset	topografien	i	de	nordiske	landene	
ved	 at	 de	 har	 tre	 aksler	 og	 kraftigere	motor	 (Nævestad	&	Meyer,	 2012).	 Sammen	med	 erfaringen	
skandinaviske	 sjåfører	 har	 opparbeidet	 seg	 vil	 dette	 redusere	 sjansen	 for	 overbelastning	 i	 kupert	
terreng.		
	
Med	opp	mot	 8,2	%	 stigning	 i	 Tromsøysundtunnelen	 vil	 faren	 for	 brann	 i	 tyngre	 kjøretøy	 være	en	
relevant	problemstilling.	En	viktig	del	av	sikkerheten	vil	derfor	være	opp	til	 trafikanten	selv	når	det	














Den	viktigste	 fase	 fasen	 i	 forbindelse	med	brannhendelser	 i	 tunnel	er	de	 første	15	–	25	minuttene	
(Norsk	veiteknisk	forbund,	2004).	I	disse	minuttene	er	det	i	mange	tunneler,	særlig	ute	i	distriktene,	



























































De	 installerte	 nødkioskene	 i	 Tromsøysundtunnelen	 skal	 stille	 sikkerhetsutstyr	 til	 disposisjon	 for	




































Evakueringsrom	 er	 benyttet	 som	 ekstra	 sikkerhetstiltak	 i	 Oslofjordtunnelen	 for	 å	 få	 tunnelen	



















I	 Tromsøysundtunnelen	 som	 har	 to	 løp	 og	 gode	 rømningsmuligheter	 hver	 230	 meter	 gjennom	
tverrslagene,	vil	slike	rom	være	unødvendig.		
	
Veidirektoratets	 rapport	 om	 streknings-ATK	 i	 tunnel	 (2013)	 slår	 fast	 at	 dette	 tiltaket	 virker	




Generelt	 kan	der	 poengteres	 at	 hvis	 trafikanter	 følger	 disse	 enkle	 tiltakene	om	 riktig	 handling	 ved	













For	 enhver	 tunnel	 over	 500	meter	 under	 bygging,	 i	 bruk	 eller	 ved	 større	 oppgraderinger	 skal	 det	
foreligge	en	beredskapsplan.	Denne	planen	skal	utarbeides	i	prosjekteringsfasen	i	samarbeid	med	de	








Gjennom	 systematisk	 bruk	 av	 de	 forebyggende	 sikkerhetstiltakene	 basert	 på	 risikoanalyser,	 er	 det	
mulig	 å	 definere	 sikkerhetsnivå	 og	 redusere	 risikoen	 for	 at	 en	 uønsket	 hendelse	 inntreffer.	
Beredskapsplaner	 og	 redningsplaner	 er	 fundamentale	 forutsetninger	 i	 det	 skadebegrensende	
sikkerhetsarbeidet.	 Det	 arrangeres	 øvelser	 med	 nødetatene	 i	 Tromsøysundtunnelen	 for	 å	 teste	
personell	og	utstyr	 som	er	 tilknyttet	 redningssystemet.	Dette	er	god	 trening	og	brannvernleder	 for	
tunnelen	har	ansvaret	for	å	følge	opp	at	øvelsene	gjennomføres.	Samtidig	er	det	viktig	at	utstyret	 i	









































gjennomføres	 for	 å	 vurdere	 den	 sikkerhetsmessige	 effekten	 av	 oppgraderingen.	 Den	 baseres	 på	
vurderinger	 og	 erfaringer	 fra	 forfatter	 av	 oppgaven	 i	 samråd	 med	 kompetent	 personell	 hos	 SVV.	
Analysen	er	kvalitativ,	men	bygger	på	noe	kvantitative	data	for	å	fremheve	sannsynlighet	for	at	slike	

















Gjennom	 arbeidet	 med	 analysen	 er	 Håndbok	 N500	 ”Vegtunneler”	 og	 Håndbok	 N269	
”Sikkerhetsforvaltning	av	vegtunneler”	brukt	som	grunnlag	for	beslutninger.	En	kvalitativ	risikoanalyse	
innebærer	å	forenkle	og	beskrive	risikobilde	til	håndterbare	størrelser,	blant	annet	ved	å	velge	ut	de	







sikkert	 veisystem.	Det	 skal	 føre	 frem	 til	 sikker	 adferd,	 løsningene	 skal	 være	 logiske	og	 lettleste	 for	
trafikanter	 og	 redusere	 sannsynligheten	 for	 feilhandlinger.	 Veimiljøet	 skal	 være	 informativt	 og	






å	 identifisere	 uønskede	 hendelser	 som	 kan	 føre	 til	 brann	 i	 tunnelen,	 årsaker	 til	 disse	 og	 mulige	
konsekvenser	med	tilhørende	sannsynlighet.	
	
Venstre	 side	 av	 figuren	 illustrerer	 årsaksbilde	 som	 leder	 opp	 til	 den	 uønskede	 hendelsen.	 Et	 slikt	
årsaksbilde	 kan	 være	 komplisert	 med	 flere	 faktorer	 som	 spiller	 sammen.	 Den	 høyre	 siden	 viser	
utviklingen	 av	 en	 hendelse.	 En	 hendelse	 kan	 utvikle	 seg	 på	mange	 forskjellige	måter,	 avhengig	 av	









Den	 initierende	 hendelsen	 er	 ulykke	 i	 tunnel	med	 brann.	 På	 venstre	 side	 er	 årsaker	 til	 hendelsen	
illustrert.	 Dette	 er	 forhold	 som	 enten	 er	 avhengig	 av	 føreren	 av	 kjøretøyet	 eller	 bygningstekniske	
forhold.	De	ulykkesforebyggende	barrierene	som	skal	hindre	den	uønskede	hendelsen	å	inntreffe	er	
avhengig	 av	 vedlikehold,	 overvåkning	 og	 god	 informasjon	 til	 bilistene.	 På	 høyre	 side	 er	 de	

















































































































































10	 2005	 Påkjøring	bakfra	 2	 LETTERE	SKADD	 1	lettere	
skadet	





















16	 2008	 Skifte	av	felt	til	venstre	 2	 LETTERE	SKADD	 1	lettere	
skadet	























































Med	 sikkerhetsutfordringer	 menes	 de	 forhold	 ved	 tunnelen	 som	 kan	 gi	 risiko	 for	 de	 uønskede	




























7	 Feltskifteulykke	 Lette	og	tunge	kjøretøy	 Kan	skje	
	 Kollisjon		 Sammenstøt	mot	stein/is	 Ikke	mulig	












12	 Farlig	gods	 Tunge	kjøretøy	 Kan	skje	
16	 Vann	i	veien	 Lette	og	tunge	kjøretøy	 Kan	skje	
	
	
Tabell	 11	 over	 viser	 uønskede	 hendelser	 som	 kan	 medføre	 risiko	 knyttet	 til	 området	 inne	 i	
Tromsøysundtunnelen.	Områdene	merket	med	grønt	utgjør	ikke	noen	stor	risiko.	Da	kollisjon	mot	stein	
og	is,	samt	vann	i	veien	kan	skje	men	ikke	er	vurdert	som	de	store	risikomomentene,	er	de	markert	
med	 grønt.	 Påkjørsel	 bakfra,	 utforkjøringer	 og	 feltskifteulykker	 er	 alle	 registrert	 i	 statistikken	 fra	
tunnel,	og	er	definert	i	gult	området	som	kan	gi	risiko.	Slike	ulykker	kan	også	utvikle	seg	til	branntilløp	













































Brannutviklingen	 for	 en	 slik	 tunnelbrann	 vil	 normalt	 gå	 gjennom	 følgende	 faser:	 antenning,	 vekst,	
overtenning,	fullt	utviklet	og	reduksjon.	Antenning	vil	kunne	skje	som	følge	av	kollisjon,	varmgang	i	
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oppgraderingen.	 Med	 de	 risikoreduserende	 tiltakene	 diskutert	 over,	 vil	 sannsynligheten	 for	 at	 en	
brann	oppstår	fremdeles	være	lik,	en	gang	hver	10	år.	Konsekvensene	er	derimot	redusert,	og	endret	
over	til	grønn	kategori	med	verste	konsekvens	«Lettere	personskade».	Dette	viser	at	tiltakene	vil	løfte	
























kan	 oppfatte	 alvorlighetsgraden	 i	 situasjonen	 tidligere	 fordi	 brannrøyken	 fyller	 større	 deler	 av	
tunnelrommet	når	den	avkjøles.	I	noen	tilfeller	vil	også	belysningen	i	tunnelen	gjøre	det	vanskelig	å	
vurdere	avstander	til	røyk	og	dermed	redusere	oppfattelsesevnen	(Norsk	veiteknisk	forbund,	2004).	
Figur	25	under	viser	de	nye	ventilasjonsviftene	som	er	 installert	 i	 tunnelen.	Figur	26	 til	høyre	viser	








Figur	 26	 Brannventilasjon	 i	 T1,	 Tromsøysundtunnelen	
(Hansen,	2016)	
	
Brannventilasjonen	 i	 tunnelen	skal	sørge	for	at	 friskluft	tilføres	den	farlige	sonen	der	varme,	giftige	
















eksempel	 ved	 anrop	 fra	 nødtelefoner	 eller	 ved	 bruk	 av	 AID-overvåkning.	 Det	 er	 svært	 sjelden	 det	
besluttes	at	ventilasjon	skal	snus,	da	viftene	er	asymmetriske	og	har	best	effekt	i	den	ene retningen.	
Det	vil	ta	opp	mot	en	time	å	få	snudd	ventilasjonsretningen	i	Tromsøysundtunnelen.	Ved	hendelser	











løpene	 ligger	på	 samme	nivå,	 finnes	 tverrforbindelser	 for	evakuering	og	 som	egner	 seg	 til	bruk	 for	
redningstjenestene.	 Det	 stilles	 ikke	 krav	 til	 at	 disse	 skal	 være	 kjørbare.	 Tidlig	 i	 prosjektfasen	 til	
Tromsøysundtunnelen	ble	det	besluttet	å	konstruere	15	tverrslag	som	ekstra	sikkerhetstiltak.	Disse	er	
i	bruk	i	dag,	og	er	ytterligere	oppgradert	for	å	tilfredsstille	nye	krav	til	rømningsveier.	Alle	er	kjørbare,	









I	 tverrslagene	brukes	det	branntette	porter	 for	kjøring	gjennom,	og	 rømningsdør	 i	hver	port	 slik	at	
personer	 kan	 evakuere	 ut	 uten	 å	 åpne	 hele	 porten.	 Tverrslagene	 fører	 til	 at	 trafikanter	 har	 gode	
rømningsmuligheter	for	hver	230	meter,	som	er	godt	innenfor	forskriftene.	Ved	å	innføre	slike	tiltak	
tidlig	 i	 prosjektfasen,	 blir	 kostnadene	 lavere	 og	 det	 kan	 lettere	 forsvares	 økonomisk	 sett.	
Redningsarbeidet	vil	kunne	gjennomføres	på	en	mer	effektiv	måte	ved	at	brann,	politi	og	ambulanse	
lettere	 vil	 komme	 tett	 på	 skadestedet	 gjennom	 det	 andre	 løpet.	 Risikoen	 blir	 også	 lavere	 for	
redningsmannskapene.		
	
Etter	 SVV`s	 håndbok	 skal	 lover	 og	 forskrifter	 følges	 så	 langt	 som	 mulig,	 også	 når	 det	 gjelder	
dørkonstruksjoner.	Gjeldende	krav	til	rømningsdører	er	en	maksimal	åpningskraft	på	30N.	Svært	ofte	
vil	 rømningsdører	 som	 også	 har	 branntekniske	 krav	 måtte	 ha	 påmontert	 dørlukker	 (pga	 krav	 til	
selvlukking),	og	med	slik	anretning	på	døren	kommer	man	ofte	over	30N	åpningskraft.	For	å	oppfylle	
gjeldende	 krav	 må	 dermed	 automatiske	 døråpnere	 monteres,	 disse	 ivaretar	 både	 lukking	 og	
assistert/automatisk	åpning.	Rømningsdørene	mellom	løpene	i	Tromsøysundtunnelen	er	ikke	utstyrt	












ca.	 1	meter	over	 veibanen,	 som	skal	 sikre	 tilfredsstillende	 sikt	 for	 rømning.	 LED-belysning	blir	 som	
tidligere	nevnt	mer	og	mer	brukt	som	nødbelysning	i	tunnel	for	å	bedre	merkingen	av	nødutgangene.	




























VTS	 vil	 nå	 lettere	 kunne	 formidle	meldinger	 til	 trafikanter	 over	 radio.	 For	 kommunikasjon	mellom	
nødetatene	måtte	det	tidligere	settes	opp	bilder	som	”gateway”	for	å	opprette	forbindelser.	Med	det	





nødetatene	 kunne	 formidle	 beskjeder	 for	 å	 sikre	 enn	 mer	 effektiv	 evakuering.	 Per	 i	 dag	 brukes	
høyttalersystemer	 blant	 annet	 i	 oljeindustrien,	 særlig	 offshore,	 hvor	 formidling	 av	 informasjon	 i	








horn	 som	 ikke	 skyter	 lyd	 inn	 i	 sideveggene.	 Det	 er	 installert	 og	 testet	 ut	 et	 slikt	 system	 i	
Nordbytunnelen	i	Akershus,	med	gode	resultater.	Informasjonen	som	formidles	må	være	kortfattet,	
konkret	og	presis	slik	at	trafikantene	oppfatter	at	situasjonen	farlig,	uten	at	det	utløser	panikk.	De	må	
fortløpende	 handle	 i	 samsvar	 med	 klare	 beskjeder	 gjennom	 høyttalere	 slik	 som	 bygninger	 og	



































Etter	hvert	 som	systemene	 fornyes	og	nytt	utstyr	 installeres	 i	 bilene,	 vil	 direktebilder	 fra	 tunnelen	





















midtlinje	 ha	 noen	 annen	 risikoreduserende	 effekt	 enn	 at	 bilistene	 varsles	 ved	 filbytte.	 Derimot	 vil	
rumlefelt	som	markering	av	kantlinje	ha	effekt	for	å	gi	trafikanter	et	signal	om	at	kjøretøyet	tangerer	
linjen	og	er	på	vei	ut	av	kjørebanen.	Det	vil	da	oppstå	en	 tydelig	vibrering	 i	kjøretøyet	 som	vekker	


















adferd	 i	 en	 krisesituasjon.	 Oppmerksomheten	 må	 rettes	 mot	 informasjonsformidlingen	 ut	 til	
trafikanten	som	ferdes	gjennom	Tromsøysundtunnelen,	og	deres	opplæring.	Dette	må	gjøres	ved	å	
øke	bevisstheten	om	 riktig	 fremgangsmåte	ved	hendelser	og	oppnå	en	kjøreadferd	 som	begrenser	


























allerede	 benyttes	 i	 det	 ferdigstilte	 løpet	 T1.	 Denne	 skiltingen	 er	 med	 å	 redusere	 risikoen	 for	
møteulykker	 ved	 feilkjøring	 i	 tunnelen.		
	























Om	 ulykken	 først	 er	 ute	 skal	 de	 konsekvensreduserende	 systemene	 som	 ventilasjon,	 varsling	 og	
rømningsveier	hjelpe	trafikanter	i	sikkerhet.		
	































at	 det	 ved	 trening	 og	 øvelser	 gjøres	 et	 grundig	 forarbeid	 før	 start,	 samt	 at	 det	 gjennomføres	 en	



















jevnlig	 skal	 gjennomføres	 i	 samarbeid	med	berørte	parter,	 som	 i	denne	 sammenhengen	er	











Automatiske slukkesystem er lite utbredt i norske tunneler, og er kun i drift i 
Fløyfjelltunnelen i Bergen. Her er det installert et vannbasert sprinkleranlegg. 
Skumbaserte slukkesystemer har vært testet ut, blant annet ved IF 
sitt sikkerhetssenter i Hobøl i Østfold, med gode resultater. Automatiske slokkesystemer er 
helt vanlig å prosjektere inn i nybygg i dag for å hindre at en brann utvikler seg. Denne 






Termografiske kamera, IR-kamera, er foreløpig ikke særlig utbredt i norske veitunneler. Dette 
er teknologi som kan detektere overoppheting i større kjøretøy, spesielt varmgang i bremser 
som tidligere nevnt er en av de største brannårsakene. Kameraet er sensitiv for infrarød 
stråling og kan avlese temperaturforskjeller på en overflate. Ved hjelp av denne teknologien 
kan branntilløp detekteres tidligere eller i beste fall hindres i å oppstå (Veidirektoratet, 2013). 
Kameraene blir heller ikke påvirket i like stor grad av skygge og motlys sammenlignet med 
videokamera. Materialene som til nå er brukt i slike kameraer er kostbare og skjøre, og vil 
være utsatt for skader under vedlikehold blant annet underspyling med høytrykk. Fordelen ved 




detekterer bedre på lengre avstand enn ordinære kamera. Svakhetene er at det er færre detaljer 
i et bilde, de er dyrere og ytelsen reduseres i fuktige eller varme omgivelser. Dette er 






































































































































































forståelse	 for	 sikkerhetsplanlegging	 og	 testing	 i	 tunnel,	 samt	 samtaler	 med	 fagpersonell	 med	
inngående	kompetanse	innenfor	fagfeltene	tunnelsikkerhet,	brannsikkerhet	og	beredskap.		
	



































































































































































































Sikkerhet gir trygghet! 
 
 




Ø Kjør aldri inn i tunnel som er stengt ved røde lys eller bom! 
Ø Bruk nødtelefoner for varsling, ikke mobiltelefon. Veitrafikksentralen (VTS) får da 
direkte melding om hvilken tunnel det gjelder og hvor du befinner deg. De kan stenge 
tunnelen og hindre ytterligere trafikk inn.  
Ø Bruk brannslukkingsapparat i tunnelen ved brann. I det øyeblikket apparatet fjernes 
utløses brannalarmen hos VTS, brannventilasjon aktiveres og tunnelen stenges. 
 
 
Spesielt for Tromsøysundtunnelen (trafikk i samme retning) 
 
Ø Ikke snu, dette medfører fare! 
Ø Varsle via nødtelefon. 
Ø Forlat bilen på siden av veien ned nødblink på, og evakuer ut gjennom nærmeste 
tverrslag/nødutgang. Skilt viser retning og avstand til nærmeste utgang. Vær 





















Grunnlagsdata	tunnelen	 	 	 	 	 	 	
Tunnelnavn:	 	 	 	
Fylke:	 	 	 	 	 	
Hovedparsell:	 	 	 	 	 	 	
Åpningsår:	 	 	
ÅDT	2014:	 	 	 	
Andel	tungtrafikk	(%):	 	 	 	 	 	 	
"Risikojustert"	ÅDT	2019:	 	 (se	kommentar	til	forskriftens	vedlegg	I,	pkt.	1.3.2)	 	
Lengde:	 	 	 	 	 	 	
Antall	tunnelløp:	 	 	 	 	 	 	
Antall	ramper/armer:	 	 	 	 	 	 	
Fartsgrense:	 	 	 	 	 	 	
Max	stigning:	 	 (hovedløp)	 	 	 	 	

























































































































2.15.2	 Utstyr	 inne	 i	


















Kartlegges	 og	 eventuelt	 utbedres.	 Eventuelle	 mangler	 mht.	
nødstrømsforsyning	 utbedres/	 etableres	 iht.	 bestemmelsene	 i	 N500,	
kap.	5.2.2.1.		
2.17.2	 Redundante	
systemer	
RN:		
2.18	
Brannmotstandsnivå	 for	
sikkerhetsutstyr	
RN:		
Må	sette	inn	kravet	som	gjelder	for	tunnelen.	
	
Avbøtende	tiltak:	
Avbøtende	tiltak	for	ny	sikkerhetsgodkjenning:	
	
Tiltak	i	forhold	til	tunnelsikkerhetsforskriften:	
	
Tiltak	i	forhold	til	ulike	elektro-forskrifter:	
	
Andre	tiltak:	
	
Bergsikring:	
	
Gang-	og	sykkeltrafikk:	
	
Spesielle	trafikksikkerhetstiltak:	
	
Universell	utforming:	
	
Miljø:	
